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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Tato bakalářská práce popisuje hnací ústrojí vozidel Škoda Octavia, která se používala od 
počátku výroby tohoto vozu do současnosti. Práce má dvě hlavní části. První kapitola se 
zaměřuje na pohonné jednotky. Každý motor je stručně popsán. Ve druhé části jsou popsány 
všechny mechanické a automatické převodovky. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Hnací ústrojí, vznětový motor, zážehový motor, převodovka, spotřeba paliva, výkon, kroutící 
moment 
ABSTRACT 
This Bachelor thesis describes powertrains of Škoda Octavia vehicles, which have used from 
the beginning of production of this car until today. It has two main parts. First chapter 
focuses on the power unit. Each one is briefly described. In second chapter are described all 
mechanical and automatic transmissions. 
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Tato bakalářská práce se bude, tak jak je uvedeno v zadání, zabývat hnacími ústrojími 
používanými ve vozidlech Škoda Octavia. Budu se snažit poskytnout přehledný seznam 
používaných motorů a také převodovek a u vybraných z nich popsat konstrukční novinky, 
vytknout jejich výhody, či případné nedostatky.  
Důvodem výběru právě tohoto tématu je má záliba v motorismu. Můj zájem o motocykly se 
eliminuje především na československé motocykly značky JAWA vyráběné v padesátých až 
osmdesátých letech dvacátého století a zájem v oblasti automobilů, nejen české výroby, od 
šedesátých let minulého století prakticky do současnosti. Zájem o značku Škoda je kromě 
jakéhosi vlastenectví umocněn také otcovým dřívějším vlastnictvím dvou vozů Škoda 
1000 MB, se kterými se v devadesátých letech aktivně účastnil automobilových soutěží 
v kategorii historických vozů, v jejichž blízkosti jsem tedy jako dítě vyrůstal. Po prodeji obou 
vozů Škoda se rozhodl pro značku VW, konkrétně pro vůz VW Golf GTI první generace, 
které v současnosti vlastníme také dva. Právě s jedním z nich jsem se několik sezon účastnil 
automobilových slalomů a později také Mistrovství ČR v závodech historických automobilů 
do vrchu. Můj zájem je dále umocněn zkušenostmi z rodinného autoservisu, kde jsem se s 
některými zejména negativními vlastnostmi motorů a převodovek osobně setkal. Vybrané 
informace do této práce jsem tedy měl možnost čerpat i z osobních zkušeností. 
V první kapitole jsem provedl základní rozdělení motorů na zážehové a vznětové, kde jsem 
dále konkrétní agregáty stručně popsal. Krátkou podkapitolu jsem u vznětových motorů 
věnoval také filtrům pevných částic, které jsem v rámci rozsahu této práce neměl možnost 
popsat u každého motoru samostatně. 
Následující kapitola je věnována převodovkám, které jsem přirozeně rozdělil na mechanické a 
automatické a dále jednotlivé stručně popsal. V podkapitole týkající se dvouhmotových 
setrvačníků jsem opět popsal jejich funkci, výhody a nevýhody. Popis jejich použití 








1 POHONNÉ JEDNOTKY 
 
1.1 ZÁŽEHOVÉ MOTORY 
 
1.1.1 MOTOR ŠKODA 1,4 MPI 
 
1.1.1.1 HISTORIE A VÝVOJ 
Historie motoru sahá až do šedesátých let minulého století, kdy byl tento typ agregátu použit 
poprvé ve vozidlech Škoda 1000 MB. Jedná se o vodou chlazený čtyřválcový motor 
s rozvodem typu OHV, kde je vačkový hřídel poháněn rozvodovým řetězem. Původní 
hliníkový blok válců zůstal po celých čtyřicet let výroby téměř nezměněn, v jistých místech 
byl pouze vyztužen. Změn ovšem proběhlo během výroby hodně. S požadavky na vyšší 
výkon byl průběžně zvyšován objem válců z původních 988 cm³ až na 1 397 cm³. Původní 
litinová hlava válců byla nahrazena hliníkovou, což bylo zavedeno poprvé u motoru Škoda 
135.  K další změně došlo v uložení klikového hřídele, kde byla dřívější tři samostatná hlavní 
ložiska nahrazena jedním pevným rámem, což přispělo mimo jiné i k větší pevnosti celého 
agregátu. Ke změnám došlo i v přípravě paliva, kdy původní karburátor byl nahrazen 
vícebodovým vstřikováním MPI, které bylo přesně řízeno řídící jednotkou motoru SIMOS. 
Dále došlo k odlehčení pístů, použití hydraulických zdvihátek ventilů a nově také k využití 
elektronické komunikace mezi plynovým pedálem a škrticí klapkou. V  souladu s emisními 
limity byl výfukový systém osazen katalyzátorem. [3] 
 
1.1.1.2 CÍLE A NEDOSTATKY 
Při použití tohoto motoru bylo cílem představit na trhu komfortní vůz střední třídy, čímž 
Škoda Octavia rozhodně byla, za cenu přijatelnou pro co největší množství zákazníků. Ovšem 
vzhledem ke stále relativně nízkému výkonu motoru, který činil 44 kW, a vysoké hmotnosti 
vozu, což nepříznivě ovlivňovalo spotřebu pohonných hmot, se tento automobil ve výrobě 
příliš dlouho neudržel. Kombinovaná spotřeba paliva často překračovala předepsaných  
6,8 l/100 km. Uvedená kombinovaná spotřeba paliva bude vždy uváděna pro vozy s karoserií 
typu sedan a s mechanickou převodovkou. Ovšem na rozdíl od motorizace, která tento typ 
nahradila, se jednalo o konstrukčně velmi jednoduchý, avšak spolehlivý motor. Typickou 
závadou tohoto motoru je přehřívání se vlivem špatného těsnění pod hlavou nebo vlivem 
koroze těsnící plochy hlavy válců. Nejedná se ale o nijak nákladnou opravu. Spočívá 
v obroušení hlavy válců a montáži nového těsnění pod hlavu. Velkou výhodou je i rozvod 
OHV, kde je mezi vačkovým hřídelem a vahadly ventilů použito osm rozvodových tyček. Při 
poškození rozvodu motoru, kdy se dostanou do kontaktu písty s ventily, totiž většinou dojde 













1.1.2 MOTORY VW GROUP 
 
1.1.2.1 HISTORIE 
Od devadesátých let minulého století, kdy došlo k zařazení značky Škoda do německého 
koncernu Volkswagen, se začaly ve vozech Škoda vyskytovat prvky společné pro všechna 
koncernová vozidla. Jinak tomu nebylo ani s motory. Kromě výše popsaného motoru Škoda 
1,4 MPI jsme všechny další motory použité v Octavii nalezli i ve velkém množství dalších 
koncernových vozů. 
 
1.1.2.2  VW 1,4 16V 
Jedná se o čtyřválcový vodou chlazený benzínový celohliníkový motor, který nahradil motor 
Škoda 1,4 MPI. Objem válců motoru je 1 390 cm³ a výkon 55 kW. Každému válci přísluší 
jeden pár sacích a jeden pár výfukových ventilů, které jsou otvírány dvěma vačkovými 
hřídeli. Rozvod motoru je typu DOHC. Vačkový hřídel příslušející sacím ventilům je spojen 
s klikovým hřídelem rozvodovým řemenem, tento řemen pohání též vodní čerpadlo. Mezi 
sacím a výfukovým vačkovým hřídelem je další, tentokrát mnohem kratší ozubený řemen. 
Rozvod motoru tedy obsahuje dvě napínací a dvě vodící kladky. Těsnění pod hlavu je na 
rozdíl od předchozího motoru použito vrstvené kovové, které má větší životnost. I přesto má 








motor příliš malý výkon vzhledem k vozu, do kterého je použit, což se opět projevuje vyšší 
než předepsanou spotřebou pohonných hmot. Elektronicky ovládané vstřikovací ventily jsou 
umístěny v plastovém sacím potrubí. Systém vstřikování je opět MPI se společnou palivovou 
lištou. [15] 
 
1.1.2.3 VW 1,6 MPI 
K první aplikaci tohoto, téměř identického, agregátu došlo již v roce 1974 v první generaci 
vozu VW Golf. Tehdy pouze o objemu válců 1 093 cm³ a výkonu 37 kW. O několik let 
později byl zvýšen objem na 1 272 cm³ a výkon na 44 kW, což už vzhledem k váze vozu, 
která se podle druhu výbavy pohybovala kolem 800 kg, nedalo považovat za špatné 
vlastnosti. V devadesátých letech minulého století byl z těchto předchůdců zaveden do výroby 
motor o objemu válců 1 598 cm³ s výkonem 55 kW, označený kódem AEE. Agregát byl 
nejprve použit ve voze Škoda Felicia a s minimem úprav jej přebrala i mladší Octavia. 
Rozvod typu OHC se udržel po celých téměř třicet let jeho výroby, stejně tak, jako litinový 
blok válců. Rozvod motoru je zajištěn ozubeným řemenem, který taktéž pohání vodní 
čerpadlo. Hlava motoru ze slitiny lehkých kovů je osazena hydraulickými zdvihátky ventilů, 
jedním vačkovým hřídelem, čtyřmi sacími a čtyřmi výfukovými ventily. Dávkování paliva 
zajišťuje vícebodové elektronické vstřikování MPI se čtyřmi elektronickými vstřikovacími 
ventily. Palivo je dopravováno vysokotlakým čerpadlem do společné lišty, v níž je i regulátor 
tlaku paliva. Vzhledem k většímu objemu válců, než u výše popsaných agregátů o objemu  
1 400 cm³, motor disponuje větším krouticím momentem. Častým problémem popisovaného 
agregátu je poměrně vysoká spotřeba motorového oleje, což se projevuje vyšší kouřivostí 








motoru a postupem času i problémy při měření emisí. Řešením tohoto problému je poměrně 
drahá oprava, kde je třeba vyměnit vadné pístní kroužky. Méně zodpovědní uživatelé, kteří 
pravidelně nehlídali hladinu motorového oleje, dospěli velmi často až k zadření některé z částí 
motoru, což jej vzhledem k ceně celého agregátu téměř znehodnotilo a oprava se nevyplatila. 
Nejčastěji docházelo k zadření klikového hřídele, kde byla nutná buď jeho výměna za nový, 
nebo minimálně obroušení v místě ložisek na menší průměr a použití patřičných nových 
ložisek. Vzhledem ke snižujícímu se průměru hřídele v ložiscích není broušení úplně ideálním 
řešením. V průběhu používání motoru došlo ke změně pohonu olejového čerpadla. Starší 
verze měla olejové čerpadlo umístěné v olejové vaně. Poháněno bylo řetězem od klikového 
hřídele. Zatímco novější verze má čerpadlo umístěné v bočním krytu bloku motoru a je 
poháněno přímo čtyřhranným výstupním koncem klikového hřídele. Elektricky ovládaný 
rozdělovač zapalování, pracující na principu Hallova snímače, je umístěn na hlavě válců a je 
poháněn vačkovým hřídelem. 
    
1.1.2.4 VW 1,6 SR 
Jedná se o čtyřválcový motor vyvinutý koncernem VW v devadesátých letech minulého 
století. Poprvé byl v sériové výrobě použit v roce 1995 ve voze VW Polo. Na hliníkový blok 
motoru se zalitými litinovými vložkami válců je namontována hlava válců z lehkých slitin. 
Utěsnění bloku motoru a hlavy je řešeno pomocí kovového těsnění. Rozvod motoru je, jako u 
většiny moderních vozů, typu OHC. Do horní části motoru je přišroubován vačkový hřídel. 
Spojení mezi klikovým a vačkovým hřídelem zajišťuje ozubený rozvodový řemen, o jehož 
správné napětí se stará poloautomatická napínací kladka. Rozvodový řemen pohání rovněž i 
vodní čerpadlo. Pohon olejového čerpadla je zajišťován řetězem od klikového hřídele. Motor 
byl vyráběn nejprve s výkonem 74 kW, kde byla komunikace mezi plynovým pedálem a 
škrticí klapkou zajišťována mechanicky, později došlo k mírné inovaci, kde byla komunikace 
mezi plynovým pedálem a škrticí klapkou zajišťována elektronicky, se kterou motor 
disponoval výkonem 75 kW. Motor používá proměnlivou délku sání, díky které dochází v 
dolním režimu otáček, tj. do 4 000 min⁻¹, k optimalizaci krouticího momentu a v horním 
režimu k optimalizaci výkonu využitím kratšího sání. U tohoto typu sání dochází k využití 
tlakových kmitů, způsobených při pohybech pístů do dolní úvrati. Ovládání klapky v sání je 
řízeno podtlakem v sacím potrubí. U motoru se nevyskytují problémy, které by se opakovaly 
u více vozů. Vozidlo s tímto motorem je schopno, díky poměrně vysokému výkonu, 
poskytnout řidiči zajímavý jízdní komfort. Se zvoleným převodovým poměrem rozvodovky je 
vozidlo schopno velmi dobře akcelerovat, zejména v rychlostech do 100 km·hod⁻¹. Při vyšší 
rychlosti prudce rostou otáčky motoru, s čímž je spojena také nepříznivá spotřeba pohonných 
hmot.  Motor byl používán vždy společně s převodovkou typu 02K, která je velmi poruchová. 
Vzhledem k dostatečnému výkonu motoru by bylo jistě vhodné použití bezporuchové 
převodovky typu 02J, současně s nižším převodovým poměrem rozvodovky, což by přispělo 
ke klidnějšímu chodu motoru ve vyšší rychlosti a nižší spotřebě paliva. Za cílem úspory 
financí zaplacených za pohonné hmoty se mnoho uživatelů rozhodlo pro přestavbu pro provoz 
na LPG. Jelikož má LPG mnohem vyšší výhřevnost než benzín, tak často dochází 
k mechanickému poškození motoru, proto byl tento agregát později vyráběn i přímo ve verzi 
LPG. Dále byl vyráběn také ve verzi Multi–Fuel, kde byl možný provoz na benzín, etanol E85 
nebo na jejich směs. Motor spalující alternativní paliva je navíc mnohem ekologičtější než 
stejný motor spalující pouze benzín. U motoru továrně upraveného na alternativní pohon bylo 










1.1.2.5 VW 1,8 20V  
Jedná se o agregát vyvíjený společně s motorem VW 1,6 SR. Oba motory mají velké 
množství společných dílů. Bloky motoru jsou na pohled téměř identické, ovšem tento je 
vyroben z šedé litiny. Také sací potrubí už není plastové, ale hliníkové. Hlava válců je opět 
vyrobena tlakovým litím z hliníkové slitiny. Rozvod motoru je DOHC s výfukovým 
vačkovým hřídelem poháněným ozubeným rozvodovým řemenem. Sací vačkový hřídel je 
poháněn řetězem od výfukového vačkového hřídele. Jednomu válci náleží tři sací a dva 
výfukové ventily. Motor je opatřen nastavovacím zařízením sacího vačkového hřídele. Díky 
tomuto elektronicky řízenému ovládacímu zařízení proměnlivého časování rozvodu a obsahu 
válců 1 781 cm³ má motor výkon 92 kW, za což je zaplacena daň v podobě kombinované 
spotřeby paliva 8 l/100 km. Při volnoběžných nebo naopak vysokých otáčkách je sací 
vačkový hřídel nastaven tak, že sací ventily zavírají později. Tím dojde ke klidnému chodu 
motoru pracujícího na volnoběžné otáčky a zároveň k nárustu výkonu v otáčkách vysokých. 
Naopak ve středním režimu otáček zavírají sací ventily dříve a motor má lepší průběh 
točivého momentu. Systém proměnlivého časování rozvodu má pozitivní vliv nejen na 
výkonové charakteristiky motoru, ale také na množství škodlivin dostávajících se do ovzduší. 
Celohliníkové sací potrubí bylo v průběhu výroby motoru nahrazeno dvoudílným plastovým 
s proměnlivou regulací délky sání. Došlo tím k nárustu točivého momentu o přibližně 5‒10% 
v závislosti na režimu motoru. [14] 
 
 









1.1.2.6 VW 1,8 T  
Jedná se o přeplňovaný dříve popsaný motor VW 1,8 20V. Motor je téměř identický, ovšem 
doplněn turbodmychadlem s elektronickou regulací plnícího tlaku. Motor poskytuje výkon 
110 kW a maximální kroutící moment nyní není vztažen k pouze konkrétní hodnotě otáček 
motoru, jako je tomu u nepřeplňovaných motorů, ale v rozmezí přibližně 2 000–4 500 min⁻¹ 
má konstantní hodnotu. Zapalování zprostředkovává systém Motronic, každé zapalovací 
svíčce nyní připadá jedna zapalovací cívka umístěna přímo na svíčce. Odpadá tedy vedení 
vysokého napětí pomocí zapalovacích kabelů. Z důvodu dokonalejší regulace zapalování a 
tlaku nasávaného vzduchu je vůz současně vybaven elektronickou komunikací mezi 
plynovým pedálem a škrticí klapkou motoru a také je nově instalován spínač spojkového 
pedálu pro poskytování co nejpřesnějších informací řídící jednotce. Jelikož jsou maximální 
otáčky turbodmychadla přibližně 130 000 min⁻¹, je nezbytnou součástí tzv. bypass, který 
zajišťuje obtok výfukových plynů kolem turbodmychadla v okamžiku, kdy dosahuje 
turbodmychadlo maximálních otáček. Stlačený vzduch je od turbodmychadla veden přes 
vlastní chladič do sání. Motor má i nadále proměnlivé časování sacího vačkového hřídele, 
takže se jedná poměrně pokrokový moderně pracující agregát. [14]  
 
 
1.1.2.7 VW 1,8T RS 
Upravený přeplňovaný motor pro vozy výbavy RS. Konstrukčně shodný s výše popsaným 
přeplňovaným motorem, u kterého došlo k použití kvalitnějších materiálů pro písty, ojnice, 








klikový hřídel a další důležité komponenty. Bylo použito větší turbodmychadlo a zásadní 
rozdíl je i v softwaru řídící jednotky. Při stejném obsahu válců byl zvýšen výkon na 132 kW. 
Jedná se pouze o limitovanou edici vozů, která běžného uživatele nepotěší zejména kvůli 
vysoké spotřebě pohonných hmot. Vozidlo výbavy RS ovšem obsahuje mnoho dalších 
komfortních prvků. 
 
1.1.2.8 VW 2,0 
    Jedná se o konstrukčně stejný agregát jako výše uvedený VW 1,6 SR. Blok motoru je 
vyroben z šedé litiny. Výkon motoru je 85 kW při objemu válců 1 984 cm³. Na českém trhu 
se s tímto motorem setkáme pouze vyjímečně, byl používán spíše pro automobily určené na 
vývoz do zahraničí. Kombinovaná spotřeba paliva je uváděna 7,6  l/100 km. [32]     
 
1.1.3 REVOLUČNÍ TECHNOLOGIE APLIKOVANÉ V ZÁŽEHOVÝCH MOTORECH 
   Ještě před zavedením mnohem přísnějších emisních limitů se koncern VW rozhodl pro 
vývoj úsporného zážehového motoru. Původní vývoj probíhal u motoru o obsahu 1 400 cm³. 
Snahou bylo získat z motoru o malém objemu válců výkon a krouticí moment, který by byl 
shodný s nepřeplňovaným motorem mnohem vyššího obsahu. Tato skutečnost je velmi často 
označována jako „downsizing“. Naopak byla od motoru očekávána mnohem nižší spotřeba 
paliva. Dříve byla používána vnější tvorba směsi, kde se palivo se vzduchem směšovalo 
v sacích kanálech, tedy mimo spalovací prostor motoru.  Koncern začal vyvíjet motor 
s vnitřní tvorbou směsi, kde směs paliva se vzduchem vznikala až ve spalovacím prostoru. 
Systém je označován jako přímé vstřikování a jeho výhodou je mimo jiné i rychlejší odezva 
motoru na pohyb plynového pedálu díky jeho vysoké účinnosti. Za účelem dokonalého 
smíchání paliva a vzduchu byl upraven i tvar pístu, díky čemuž vznikne dokonalá směs během 









Při vývoji bylo využito také zkušeností s turbodmychadlem, jehož nevýhodou je, že poskytuje 
svůj komfort až při vyšších otáčkách. Proto bylo při vývoji vzpomenuto na osmdesátá léta 
minulého století, kdy vznikly motory VW 1,4 G40 a 1,8 G60, které byly přeplňovány 
kompresorem. Velkou výhodou kompresoru je schopnost dodávky velkého množství vzduchu 
už při nízkých otáčkách. Vznikla tedy myšlenka použití kompresoru a turbodmychadla 
současně s výše zmiňovaným přímým vstřikováním. Tuto kombinaci zmiňuji ovšem pouze 
jako souvislost s koncernovým vývojem, ale u Škody Octavia bylo vždy použito pouze 
turbodmychadlo, tudíž z motorů nebyl využit všechen možný potenciál. 
 
1.1.3.1 VW 1,2 TSI 
Agregát byl vyvinutý původně pro menší vozy značky VW, ale později byl prosazen i do 
větších vozů, jako je například Škoda Octavia. Jako jeden z mála motorů se vyrábí přímo 
v České republice. Jedná se čtyřválcový, osmiventilový motor s rozvodem typu OHC a 
výkonem 77 kW. Litinové vložky válců jsou zality do hliníkového bloku motoru, hlava válců 
je taktéž hliníková. Bylo upuštěno od rozvodového řemenu a jeho funkci převzal rozvodový 
řetěz, jehož správnou polohu zajišťují plastové vodící lišty. Napínání řetězu probíhá 
hydraulicky, tlakem motorového oleje. Sací kanál má šroubovitý tvar, sloužící pro lepší 
usměrnění nasávaného vzduchu. Zároveň s tím bylo upraveno i ventilové sedlo, aby proudění 
vzduchu, usměrněného v sacím kanále, bylo efektivně využito až do spalovacího prostoru 
válce. 










Motor je přeplňován turbodmychadlem, což zajišťuje téměř konstantní průběh točivého 
momentu ve vyšších otáčkách. Pro sportovní jízdu je třeba využít výkonu motoru právě ve 
vysokých otáčkách, což se projeví na vyšší spotřebě paliva. Motor dokonale reprezentuje 
využití moderních technologií, ovšem je vhodnější spíše do vozů menších rozměrů, jako je 
např. Škoda Fabia nebo VW Polo. Po ekonomické stránce ovšem uživatel jistě ocení nízkou 
cenu povinného ručení. Kombinovanou spotřebu paliva udává výrobce 5,7  l/100 km. [21] 
 
1.1.3.2 VW 1,4 TSI 
Jedná se o agregát, na kterém probíhal vývoj systému TSI. Čtyřválcový motor s litinovým 
blokem, hlavou válců ze slitiny lehkých kovů, rozvodovým systémem DOHC a čtyřmi ventily 
příslušejícími každému válci. V našem případě s výkonem „pouhých“ 90 kW. Pouhých proto, 
že v jiných koncernových vozech byl nabízen i s výkonem 103 či 110 kW. U výkonové verze 
90 kW se o přeplňování staralo turbodmychadlo s elektricky ovládaným obtokovým ventilem. 
Silnější motory se lišily vylepšeným systémem přeplňováním. Sání je plastové 
s integrovaným, kapalinou chlazeným mezichladičem plnícího vzduchu.  Na motoru je použit 
bezúdržbový řetězový rozvod a systém plynulého přestavování vačkového hřídele sacích 
ventilů. Nejednoho majitele vozu s tímto motorem ovšem trápí problémy s přeskočením 
rozvodového řetězu vlivem jeho natažení. Kombinovaná spotřeba paliva je tentokrát opět 
příznivá, konkrétně tedy 6,3 l/100 km. [1] 










1.1.3.3 VW 1,6 FSI 
I v tomto případě se jedná o motor se systémem přímého vstřikování paliva do válců, jak již 
udává samotné označení FSI. Výkon motoru je 85 kW a obsah válců 1 598 cm³. Cílem 
aplikace tohoto agregátu bylo nahrazení již delší dobu vyráběného motoru VW 1,6 SR. Ve 
výrobě se udržel ovšem pouze čtyři roky a později byl nahrazen nejbližším agregátem, kterým 
byl přeplňovaný 1,4 TSI, mající dokonce o 5 kW vyšší výkon a také splňující přísnější emisní 
limity. [1] 
1.1.3.4 VW 1,8 TSI 
V tomto případě se jedná o zatím nejmodernější zážehový motor koncernu VW, disponující 
výkonem 118 kW při obsahu válců 1 798 cm³ a zároveň splňující emisní normu EURO 5. 
Motor je představitelem velkého množství novinek, kterými jsou například dva vyvažovací 
hřídele uložené v bloku motoru. Rozvod motoru je řešen prostřednictvím třech řetězů, jeden 
z nich se stará a pohon vačkových hřídelů od klikového hřídele, druhý řetěz zajišťuje pohon 
olejového čerpadla a třetí zajišťuje pohon vyvažovacích hřídelů, kde jeden z nich je poháněn 
přímo řetězem a druhý je ještě zpřevodován ozubeným soukolím. Napínání řetězů je řešeno 
tlakem motorového oleje a jejich výhodou je téměř bezúdržbový provoz. Čerpadlo chladící 
kapaliny je nyní nově poháněno ozubeným řemenem od vyvažovacího hřídele. Další změnou 
je chladící kapalinou chlazené turbodmychadlo. [1] 









Jelikož je na tomto agregátu použito množství nových systémů, setkávají se uživatelé 
v provozu s četnými závadami. Např. s velkou spotřebou motorového oleje, což bývá 
způsobeno vadnou funkcí pístních kroužků. Dále také posunutým časováním motoru. 
Posunuté časování je způsobováno poškozením napínáku rozvodového řetězu, vadnou funkcí 
redukčního ventilu motorového oleje a následným zadřením vačkových hřídelů nebo také 
chybnou funkcí ovládacího ventilu systému přestavování vačkových hřídelů. Potěšující je 
snad jen výkon motoru a kombinovaná spotřeba paliva 6,9  l/100 km. 
 
1.1.3.5 VW 2,0 FSI 
   Nepřeplňovaný motor pracující s moderní technologií přímého vstřikování, s obsahem válců 
1984 cm³ a výkonem 110 kW. Rozvod je typu DOHC s rozvodovým řemenem. Pro vůz 
Škoda Octavia naprosto dostačující, navíc se jedná o málo poruchový motor. Jelikož ale byly 
koncernové cíle jasné, motor čekal podobný osud jako VW 1,6 FSI, postupně byl na trhu 
nahrazován motorem s nižším obsahem válců, ovšem přeplňovaným turbodmychadlem. 
Nástupcem uvedeného motoru byl tedy VW 1,8 TSI. Uživatel jistě ocenil lepší průběh 
točivého momentu díky přeplňování, nižší spotřebu paliva, ale motor ztratil svou 
jednoduchost. A jak už je napsáno výše, nástupce je proslulý svou velkou poruchovostí. [22] 
 
1.1.3.6 VW 2,0 TFSI RS 
Agregát používaný do nejvyšší třídy Škody Octavia, která nese označení RS. Jedná se 
nejsilnější z nabízených zážehových motorů. Obsah válců 1 984 cm³ a výkon 147 kW jsou 
těmi pravými hodnotami pro sportovní edici vozu. Nejprve se jednalo o turbodmychadlem 
osazený, osvědčený motor 2,0 FSI, kde bylo použito kvalitnějších materiálů, z důvodu 
vyššího výkonu, a později došlo k aplikaci nových technologií a vznikl motor označovaný 








jako 2,0 TSI, který byl konstrukčně shodnou kopií poruchového motoru 1,8 TSI. Výkon 
zůstal pro obě verze stejný.  
 
1.2 VZNĚTOVÉ MOTORY 
 
1.2.1 VSTŘIKOVÁNÍ S MECHANICKÝM ROZDĚLOVACÍM ČERPADLEM 
Oba níže uvedené motory jsou, s výjimkou přeplňování, konstrukčně shodné. Jedná se o 
nejjednodušší a zároveň velmi spolehlivé a výkonné vznětové agregáty, které byly ve Škodě 
Octavii použity. Obsah válců 1 896 cm³, litinový blok motoru, hlava válců ze slitiny lehkých 
kovů, tak by se daly shrnout základní konstrukční prvky. Vznětové motory pracují obecně 
s přibližně dvojnásobným kompresním poměrem na rozdíl od motorů zážehových. Z toho 
důvodu musí být veškeré mechanické části motoru odolné vůči mnohem většímu namáhání. 
Těsnění pod hlavu se z důvodu dosažení patřičného kompresního poměru vyrábí u všech 
vznětových motorů ve třech různých tloušťkách, a to v závislosti na přesahu pístů přes blok 
motoru v horní úvrati. Rozvod motoru typu OHC je zajišťován ozubeným řemenem, který 
současně pohání čerpadlo chladící kapaliny a vstřikovací čerpadlo paliva. V hlavě válců je 
umístěn vačkový hřídel sacích i výfukových ventilů, který je na jedné straně poháněn 
rozvodovým řemenem a na straně druhé slouží jako pohon podtlakového čerpadla, jehož 
podtlak je použit především pro funkci posilovače brzd. Sací kanály mají za účelem lepšího 
plnění šroubovitý tvar. Palivo, stlačené pomocí vysokotlakého rozdělovacího čerpadla, je 
vstřikováno vstřikovacími tryskami přímo do válců motoru, k čemuž je zároveň navrhnut i 
speciální tvar pístů. Množství vstřikovaného paliva a okamžik vstřiku jsou z důvodu co 
nejnižší spotřeby řízeny elektronicky řídící jednotkou motoru. Řídící jednotka, dále jen ŘJ, 
pracuje především se signály ze snímačů, kterými jsou např. snímač zdvihu jehly, který je 








součástí vstřikovací trysky třetího válce, z magnetického snímače otáček klikového hřídele, ze 
snímače množství nasávaného vzduchu, ze snímače teploty chladící kapaliny, ze snímače 
teploty nasávaného vzduchu, ze spínačů brzdového a spojkového pedálu, z potenciometru 
plynového pedálu, ze snímače teploty paliva a ze snímače polohy regulačního šoupátka 
vstřikovacího čerpadla. Zároveň ŘJ ovládá tzv. akční členy, kterými jsou žhavící svíčky, 
elektromagnetický ventil zpětného vedení výfukových plynů, nastavovač množství paliva, 
uzavírací ventil vedení paliva a ventil množství vstřiku a další. Vzhledem k vysoké účinnosti 
vznětového motoru je chladící kapalině předáváno velmi malé množství tepla, a proto se 
vyskytoval problém, že se motor nebyl schopný, zejména v chladnějším období, zahřát na 
správnou provozní teplotu. Díky tomu byla postupem času zavedena montáž zvláštních 
žhavících svíček, sloužících pro ohřev chladící kapaliny.  
 
1.2.1.1 1,9 SDI  
Nejjednodušší vznětový motor aplikovaný ve Škodě Octavii, ale zároveň i agregát 
s nejmenším výkonem, který činí 50 kW. Je oblíben zejména pro svou nízkou spotřebu 
pohonných hmot.  Charakteristický je především dvoustupňovým mechanickým ventilem pro 
zpětné vedení výfukových plynů a elektricky ovládanou klapkou, sloužící k regulaci tlaku 
v sacím potrubí, vzhledem k tlaku ve výfukovém potrubí, při částečném zatížení motoru. 
Kombinovanou spotřebu paliva udává výrobce 5,3 l/100 km. [32] 
 
1.2.1.2 1,9 TDI 
V tomto případě se jedná o první turbodmychadlem přeplňovaný vznětový motor používaný 
ve Škodě Octavii. Nejprve byl vyráběn ve verzi s výkonem 66 kW, která se vyznačovala 
přeplňováním pomocí turbodmychadla, s elektricky ovládaným obtokovým ventilem, který se 
staral o správnou hodnotu tlaku plnícího vzduchu. Z turbodmychadla je stlačený vzduch 
veden přes chladič stlačeného vzduchu, protože turbodmychadlo pracuje za vysokých teplot a 
přímým dodáním horkého vzduchu do sání by docházelo ke snižování výkonu motoru. Tento 
motor se stal také velmi oblíbený díky spotřebě paliva, se kterou se nebyl problém dostat pod 
hranici 5 l/100 km. Později byl motor vyráběn také ve výkonové verzi 81 kW, která se lišila 
především upraveným systémem přeplňování, vstřikovacími tryskami upravenými pro vyšší 
výkon a klapkou v sání. Ta zajišťovala měkčí doběh motoru při jeho vypínání tím, že 
zamezila přívodu vzduchu do válců a při poslední kompresi bylo tedy stlačováno mnohem 
menší množství vzduchu a motor se choval klidněji. Turbodmychadlo nyní nemělo obtokový 
kanál pro regulaci tlaku plnícího vzduchu, ale obsahovalo v sobě naklápěcí lopatky, 
označované jako VGT (variable geometry turbo). Ty podle potřeby ovlivňovaly proud 
vzduchu proudící k turbínovému kolu.  V dolním režimu otáček bylo potřeba dosáhnout co 
nejvyšších otáček turbodmychadla, proto naklápěcí lopatky omezily vstupní otvor 
k turbínovému kolu, čímž došlo ke zrychlení proudícího vzduchu na turbínové kolo a 
turbodmychadlo dodávalo motoru větší množství stlačeného vzduchu. Naopak v režimu 
vyšších otáček bylo potřeba omezit otáčky turbíny, aby nedošlo k jejímu přetočení, lopatky 
tedy byly zcela otevřené, rychlost proudícího vzduchu byla nižší a turbodmychadlo 
poskytovalo menší množství stlačeného vzduchu. V průběhu výroby byly na motor 
s výkonem 66 kW montovány všechny prvky ze silnější 81 kW verze. Motory se proto staly 










1.2.2 SYSTÉM VSTŘIKOVÁNÍ ČERPADLO - TRYSKA 
Systém vstřikování spíše označovaný jako PD (Pumpe-Düse). O jeho vývoj se postaral 
koncern VW v posledních asi patnácti letech, ovšem nejedná se o nic převratně nového. 
Velmi podobný systém, vynalezený Robertem Boschem, byl patentován již v roce 1905. Do 
osobních vozů byl zaveden zejména kvůli přísnějším emisním limitům, které tento systém 
velmi dobře splňoval. Při spalování vzniká menší množství částic a výfukové plyny obsahují 
méně škodlivých látek. Všechny koncernové motory s PD vstřikováním splňovaly normu 
EURO 4 nebo EURO 5. Mezi základní části systému patří zejména podávací čerpadlo, 
vysokotlaké čerpadlo a jednotlivé vstřikovací jednotky. Podávací čerpadlo zajišťuje dopravu 
paliva z nádrže k mechanickému vysokotlakému čerpadlu, kde je palivo stlačeno na 
požadovaný tlak. Každému válci přísluší jedna vstřikovací jednotka, čímž je systém 
jednoduše aplikovatelný i na motory s různým počtem válců. U všech koncernových motorů 
tvoří vysokotlaké čerpadlo společně s vakuovým čerpadlem celek, označovaný jako 
tandemové čerpadlo. Tandemové čerpadlo je poháněno vačkovým hřídelem a je tedy 
umístěno z boku hlavy válců na straně převodovky. Palivo je od vysokotlakého čerpadla 
vedeno kanály v hlavě válců ke vstřikovací jednotce, kde je dále regulováno pomocí 
elektromagnetického ventilu. Proces vstřikování probíhá ve více fázích: předstřiku, hlavním a 
popřípadě i dodatečném vstřiku. Tím je omezen „tvrdý chod“ motoru, který byl starším 
vznětovým motorům často vytýkán.  O přeplňování všech následujících motorů se stará 
turbodmychadlo s proměnlivou geometrií turbíny. Všechny motory s PD systémem 
vstřikování jsou zároveň vybaveny systémem recirkulace výfukových plynů. [25] 
 
1.2.2.1 1,9 TDI PD 
Jedná se o agregát, u kterého je použit polomotor téměř identický se starším TDI motorem. 
Obsah válců zůstal nezměněn, zásadní rozdíl je v systému vstřikování, s čímž souvisí 
především jiná konstrukce hlavy válců. Rozvod je typu OHC s jedním vačkovým hřídelem, 
který je poháněn rozvodovým řemenem. Vačkový hřídel je osazen čtyřmi vačkami sacích, 
čtyřmi vačkami výfukových ventilů a nově i čtyřmi vačkami ovládajícími vahadla 
Obrázek 10: Řez turbodmychadlem 








vstřikovacích jednotek. Vahadla jsou umístěna na pomocném hřídeli, přišroubovaném shora 
k hlavě válců. Jsou zde použity vstřikovací jednotky první generace, které jsou na první 
pohled rozlišitelné zejména upevněním k hlavě válců, každá z nich je připevněna pomocí 
jednoho šroubu. Motor se vyráběl ve třech výkonech: 74 kW, 77 kW a s využitím 
kvalitnějších dílů zejména klikového mechanismu i s výkonem 96 kW. Dosažení výrobcem 
předepsané kombinované spotřeby paliva je velmi obtížné, reálně se tedy pohybuje kolem  
5,5 l/100 km, čímž je o 0,6 l/100 km vyšší. [8] 
 
1.2.2.2 2,0 TDI PD 8V 
Konstrukce motoru naprosto identická s výše popsaným agregátem. Obsah válců byl zvýšen 
na 1 968 cm³, agregát poskytoval výkon velmi příznivých 103 kW. 
   
1.2.2.3 2,0 TDI PD 16V 
Jedná se o první šestnáctiventilový vznětový agregát používaný ve voze Škoda Octavia. 
Konstrukčních změn bylo dosaženo především u hlavy válců. Rozvod motoru DOHC, tedy 
s jedním sacím a jedním výfukovým vačkovým hřídelem, které jsou s klikovým hřídelem a 
vodním čerpadlem spojeny rozvodovým řemenem. Výkon motoru zůstal zachován 103 kW, 
jako u osmiventilové verze. Výfukový vačkový hřídel je opatřen vačkami pro ovládání 
vstřikovačů a sací vačkový hřídel slouží k pohonu tandemového čerpadla. U agregátu je 
použito druhé provedení vstřikovacích jednotek, které se pouze mírně liší pístkem ve vnitřní 
části a jsou upevněny každá pomocí dvou šroubů. Kombinovaná spotřeba paliva se u obou 
provedení motorů pohybuje reálně v rozmezí 5,5‒6 l /100 km. 
 
1.2.2.4 2,0 TDI RS 
Nejsilnější ze vznětových motorů, který byl aplikovaný do vozů nejvyšší výbavy, tedy do 
Octavie RS. Díky vysokému výkonu (125 kW) byly opět mechanické části klikového 
mechanismu upraveny. V sacím potrubí byly umístěny vířivé klapky, zajišťující lepší regulaci 
plnění spalovacího prostotu motoru vzduchem. Změny bylo třeba provést i ve vstřikovací 
jednotce, jelikož původní jednotka s elektromagnetickým ventilem paliva nebyla schopná 
v potřebně krátkém čase regulovat předvstřik, hlavní a dodatečný vstřik paliva. Z toho důvodu 
byly pouze u tohoto motoru použity vstřikovací jednotky, kde byl elektromagnetický ventil 
nahrazen piezoventilem. Tento systém je někdy označován jako PPD (tzn. Piezo-pumpe- 
-düse).  Piezoventil, na rozdíl od elektromagnetického, není ovládán napětím 12 V, ale 150 V. 
Proto při poruše vstřikovací jednotky vyhodnotí ŘJ motoru závadu jako závažnou a motor 
není možné nastartovat. Při poruše vstřikovací jednotky s elektromagnetem motor i nadále 
jede. Vzhledem k pořizovací ceně celého vozu této výbavy není třeba se zabývat spotřebou 
paliva, která bude záviset především na stylu jízdy, která bude mít často velmi sportovní 









1.2.3 VSTŘIKOVÁNÍ COMMON RAIL 
Nejmodernější systém přímého vstřikování. Tvorba vysokého tlaku a vystřikování paliva jsou, 
na rozdíl od předchozího systému, od sebe odděleny. Systém dělíme na oblast nízkého a 
vysokého tlaku. Do oblasti nízkého tlaku patří elektrické podávací palivové čerpadlo, 
umístěné v nádrži vozu, zásobující palivem vysokotlaké mechanické čerpadlo. Tlak v oblasti 
nízkého tlaku je udržován na určité hodnotě pomocí regulačního ventilu. Z mechanického 
vysokotlakého čerpadla, poháněného rozvodovým řemenem, je palivo vedeno do společné 
lišty (odtud samotný název Common Rail, což znamená v překladu „společná lišta“), která 
slouží zároveň jako zásobník vysokotlakého paliva, kde je správná hodnota tlaku regulována 
regulačním ventilem. Přebytečné vysokotlaké palivo se vrací do oblasti nízkého tlaku. 
K vysokotlakému zásobníku jsou připojeny jednotlivé vstřikovací trysky, které jsou ovládány 
piezoventilem. Díky velmi rychlé odezvě komponentů systému na elektrický signál je možné 
velmi přesně regulovat tlak paliva v zásobní liště a také měnit dobu samotného procesu 
vstřiku paliva do válce. Všechny koncernové motory se vstřikováním tohoto typu splňují 
emisní normu EURO 5, k čemuž přispívá například propracovaný systém recirkulace 
výfukových plynu, nyní i s chladičem výfukových plynů, které jsou vedeny zpět do sání. [10] 









1.2.3.1 1,6 TDI CR 
Jedná se o agregát, sloužící na trhu jako náhrada motoru 1,9 TDI PD. Výkon motoru zůstal 
zachován, tedy 77 kW, ovšem tentokrát „pouze“ při obsahu válců 1 598 cm³. Rozvod motoru 
je typu DOHC se dvěma vačkovými hřídeli. Vzájemný pohon mezi oběma hřídeli je 
ozubeným převodem. Přeplňování tohoto a obou následujících motorů je zajišťováno pomocí 
turbodmychadla s proměnlivou geometrií turbíny. Motor je oblíben zejména pro svůj velmi 
kulturní chod, díky precizní přesnosti vstřikovacího systému, díky použité technologii 
vyvažovacích hřídelů, a také pro jeho průměrnou spotřebu paliva, která se pohybuje pod 
hranicí 5 l/100 km. Jelikož se jedná o jeden z nejnovějších koncernových motorů, jistě jej 
čekají problémy, které se ukáží časem a bude třeba udělat patřičné úpravy a v sériové výrobě 
takovým problémům předejít. [19] 
 
1.2.3.2 2,0 TDI CR 
Nástupce motoru 2,0 TDI PD, kde výkon motoru (103 kW) a i obsah válců (1 968 cm³) 
zůstaly opět nezměněny. Stejného osudu se dočkal i nejsilnější TDI motor s výkonem 125 
kW, používaný ve vozech nejvyšší třídy, tedy edice RS. [19] 
 
1.2.4 FILTR PEVNÝCH ČÁSTIC 
Filtr pevných částic, označovaný také jako DPF (diesel particular filter), má za úkol 
zachycovat a shromažďovat pevné částice, označované také jako saze. Saze vznikají při 
spalovacím procesu vznětových motorů. DPF tvoří společně s oxidačním katalyzátorem jeden 
celek, který je umístěn na výfukovém potrubí v blízkosti motoru. Použití DPF zavedené u 
vozů se vstřikováním PD snížilo emise jemných prachových částic pod hranici 5 mg·km⁻¹, 
zatímco platná norma EURO 4 připouštěla až 25 mg·km⁻¹. Z toho důvodu se DPF používá 
dodnes a nejen u koncernu VW, ale prakticky u všech vznětových motorů všech výrobců. [1]   
Obrázek 12:  Schéma systému vstřikování Common Rail [10] 
1. Palivová nádrž 
2. Předřadný filtr 
3. Podávací čerpadlo 
4. Palivový filtr 
5. Nízkotlaká palivová potrubí 
6. Vysokotlaké čerpadlo 
7. Vysokotlaká palivová potrubí 
8. Vysokotlaký zásobník (Rail) 
9. Vstřikovač 
10. Zpětné palivové potubí 
11. Snímač teploty paliva 
12. Řídící jednotka 








DPF je tvořen z keramického voštinového tělesa, vyrobeného z karbidu křemíku, umístěného 
v kovovém obalu. Těleso filtru je sestaveno z porézních kanálků, které jsou přepaženy 
střídavě z jedné nebo z druhé strany. Průchod mezi jednotlivými kanálky je možný pouze 
boční porézní stěnou kanálku, v níž je mnoho mikroskopických otvorů, kterými projdou 
pouze plynné složky výfukových plynů. Pevné částice neprojdou přes otvory a zůstávají 
uvnitř DPF, kde jsou později spáleny. Do ovzduší se tedy dostávají pouze plynné složky 
výfukových plynů.  
DPF pracuje ve dvou režimech. Při první, tzv. pasivní, regeneraci dojde k přeměně 
zachycených částic na CO₂ za teploty výfukových plynů 350‒500 °C, která je běžná například 
při jízdě dálniční rychlostí. Pracuje-li motor delší dobu v režimu částečného zatížení, 
například v městském provozu, dochází po určité době k cílenému zvýšení výfukových plynů, 
což způsobí spálení sazí a aktivní regeneraci DPF. Mezi výhody kompaktního řešení DPF 
s oxidačním katalyzátorem patří například schopnost průběžné (pasivní) regenerace. Systém 
nepotřebuje přídavné aditivum ke zvyšování teploty výfukových plynů, jako tomu je u druhé, 
tzv. mokré varianty DPF. Výfukové plyny vstupují nejprve do oxidačního katalyzátoru, který 
slouží jako zásobník tepla, a poté do DPF. Při regeneračním procesu DPF je možné teplotu 
výfukových plynů regulovat především pak množstvím paliva při sekundárním vstřiku. [1] 
Mezi zákazníky je systém neoblíbený zejména pro nutnou účast řidiče na regeneraci DPF při 
větším zanesení filtru sazemi, tak jak je uvedeno v návodu k obsluze. 
      
  
 










2.1 MECHANICKÉ PŘEVODOVKY 
Pojmem převodovka bude v následujícím textu označován vždy kompakt převodovky, 
diferenciálu s rozvodovkou a skříně spojky, jelikož jsou vždy umístěny společně 
v dvoudílném obalu z lehkých slitin. 
 
2.1.1 PĚTISTUPŇOVÉ PŘEVODOVKY 
 
2.1.1.1 PŘEVODOVKA TYPU 002 
Jedná se o převodovku, která se používala pouze v kombinaci s motorem 1,4 MPI 44 kW. 
Vychází z převodovky typu 14 SK, používané ve Škodě Felicii, která byla upravena zejména 
vzhledem k charakteristice motoru. Změněno bylo ovládání spojky, které je nyní hydraulické, 
vnější řazení probíhá pomocí dvou lanovodů, spouštěč byl umístěn nahoru a rozvodovka 
obdržela přírubové hřídele pro spojení se stejnoběžnými kloubovými hřídeli. Ozubená kola 
dopředných rychlostních stupňů mají šikmé ozubení, které zaručuje vždy více než jeden zub 
v záběru a tím i klidnější a tišší chod, než u přímého ozubení. Jako výhodné lze považovat 
umístění vypínacího válečku spojky, který je umístěn zvenku spojkové skříně, je tedy snadno 
přístupný a je možné jej vyměnit bez demontáže převodovky z vozu. Signál o rychlosti se od 
převodovky přenáší elektromechanicky.  V převodovce je snímání mechanické a dále se ve 
snímači rychlosti mění v elektrické impulzy, které jsou vedeny k procesoru přístrojového 
štítu. [13] 
 
2.1.1.2 PŘEVODOVKA TYPU 02K 
Ani tato převodovka není žádnou novinkou, jedná se především o upravenou převodovku 
typu 020, která byla použita již v roce 1978 ve voze VW Golf. Konstrukční rozdíl je pouze 
v ovládání spojky, které již není plně mechanické, jako tomu bylo v historii. Nyní slouží 
k vypínání spojky hydraulický spojkový válec. Ozubená kola dopředných rychlostních stupňů 
mají šikmé ozubení a při jejich řazení je uplatněna nucená synchronizace. Všechny hřídele 
převodovky jsou umístěny rovnoběžně a řadící vidličky jsou umístěny na společné tyči. 
Uvnitř hnacího hřídele je otvor pro vypínací tyč spojky, což je také pozůstatek původní 
převodovky a u dalších modelů se s tímto systémem nesetkáme. Zajímavostí je také obrácená 
konstrukce spojky, kdy je přítlačný talíř přišroubován na klikovém hřídeli. Převod pohybů 
z řadící páky na řadící mechanismus je řešen pomocí jednoho hlavního a několika dalších 
řadících táhel, čímž je zabráněno přenosu relativních pohybů mezi agregátem a karoserií na 
řadící páku. Systém řadících táhel není nejvhodnější, zejména díky často se vyskytujícím 
problémům s praskajícími plastovými kloubky pomocných řadících táhel. Nejzásadnější 
problém je ovšem v praskání nýtu diferenciálu, které se u tohoto typu převodovky staly 
samozřejmostí. Jestliže byla závada odhalena včas, bylo možné tento nýtovaný spoj nahradit 








Převodovka se používala v kombinaci s motory 1,4 16V, s motory 1,6 (všech výkonů) a 
s motorem 1,9 SDI. [17] 
 
2.1.1.3 PŘEVODOVKA TYPU 02J 
Převodovka používaná ve škodě Octavii první generace v kombinaci s motory o obsahu 
vyšším než 1 600 cm³. Převodovka se skládá především ze tří hřídelů, a to: hnacího, hnaného 
a hřídele zpátečky. Dopředné rychlostní stupně jsou plně synchronizovány, druhý rychlostní 
stupeň má dokonce dvojnásobnou synchronizaci. Na vrchní části skříně převodovky je 
umístěno víko řazení, ve kterém je umístěn řadící hřídel vnitřního řazení. Vnitřní řazení je 
prováděno kyvnými řadícími vidlicemi. Vnější řazení je prováděno pomocí dvou lanovodů, 
spojujících víko řazení a kulisu řadící páky. Výhodou řazení pomocí lanovodů je velká 
přesnost řazení a také to, že nepřenášejí vibrace mezi agregátem a karoserií. Ovládání spojky 
je hydraulické, se spojkovým válcem umístěným na skříni převodovky. Spojka má již typické 
uspořádání, tedy setrvačník přišroubovaný na klikovém hřídeli. Jedná se o kvalitně 
zpracovanou převodovku, u které nelze hovořit o žádných typických poruchách. [7] 









2.1.1.4 PŘEVODOVKA TYPU 02C A NÁHON ZADNÍ NÁPRAVY 
Jedná se o převodovku typu 02J upravenou pro náhon 4x4. Zaměříme se tedy na odlišnosti. 
V místě unášeče pravé poloosy je umístěna další, přídavná převodovka s kuželovým 
soukolím, ze které je na pravé straně umístěn výstupní unášeč pro pravou poloosu a směrem 
do zadní části vozu další příruba, tentokrát pro Kardanův hřídel. Kardanův hřídel je dvoudílný 
a zajišťuje přenos kroutícího momentu z náhonu přední nápravy na náhon nápravy zadní. 
Zadní výstupní část Kardanova hřídele vstupuje do elektronicky ovládané Haldex spojky, jejíž 
vstupní a výstupní hřídele jsou odděleny soustavou lamel. Haldex spojka je s rozvodovkou 
smontována v jeden celek. Přenos kroutícího momentu na náhon zadní nápravy se děje jen 
tehdy, jsou-li lamely spojky Haldex alespoň částečně sevřeny.  K jejímu sepnutí dojde pouze 
při prokluzu předních kol, z toho důvodu není možné použití trvalého pohonu všech čtyř kol. 
Haldex spojka je ovládána nezávisle na řidiči, čímž je zachován naprostý jízdní komfort vozu. 
Kroutící moment může být díky elektronickému řízení Haldex spojky rozdělen mezi přední  a 
zadní nápravu v poměrech 50:50 až 100:0, kdy jsou v záběru pouze přední kola.  









2.1.1.5 PŘEVODOVKA TYPU A04 
Jedná se o převodovku používanou s motory 1,6 TDI a 1,9 TDI 77 kW. Tento typ převodovky 
byl získán drobnými úpravami dříve osvědčeného typu 02J. [1] 
       
2.1.1.6 PŘEVODOVKA TYPU 0AF 
Pětistupňová mechanická převodovka, odvozená od typu 02J. Používala se od roku 2004 
společně s motory 1,4 16V, 1,6 a 1,6 FSI. Změněno bylo uložení hnacího i hnaného hřídele, 
které je nyní řešeno pomocí kuličkových ložisek a mírně byl změněn i řadící mechanismus. 
Vypínání spojky pomocí spojkového válce, umístěného na vnější části převodové skříně, 
zůstalo zachováno. [1] 
 
Obrázek 16: Průřez rozvodovkou zadní nápravy s integrovanou Haldex spojkou [1] 








2.1.2 ŠESTISTUPŇOVÉ PŘEVODOVKY 
 
2.1.2.1 PŘEVODOVKA TYPU 02M 
Převodovka používaná společně s motorem 1,9 TDI 96 kW a v provedení 4x4 s motorem 1,9 
TDI 74 kW. Zde se jedná o převodovku tzv. krátké konstrukce, kde jsou použity dva hnané 
hřídele. U verze 4x4 je navíc ještě v místě unášeče pravé poloosy umístěna přídavná 
převodovka s kuželovými koly, která má dva výstupní unášeče. Jedním z nich je unášeč pravé 
poloosy a druhý, směřující dozadu, pohání přes Kardanův hřídel zadní nápravu. Ovládání 
spojky je hydraulické. Vypínací válec a spojkové ložisko tvoří jeden celek, umístěný zevnitř 
spojkové skříně. Proto je velkou nevýhodou, že při poruše spojkového válce je třeba 
demontovat převodovku. Řazení je prováděno opět pomocí dvou lanovodů. Řadící pohyby 
jsou dále do převodovky přenášeny řadícím hřídelem. Princip přenosu kroutícího momentu na 
zadní nápravu je stejný, jako u výše popsané převodovky 02C, proto se jím nebudu dále 
zabývat.  
 
2.1.2.2 PŘEVODOVKA TYPU 02Q 
Jedná se o šestistupňovou mechanickou převodovku zpracovanou tak, aby přenesla kroutící 
moment až 350 N·m. Proto byla aplikována společně s motory 2,0 TDI, a to i s nejsilnějším 
z nich, s výkonem 125 kW. Dále bylo možné se s tímto typem převodovky setkat u vozů 
s pohonem 4x4 a motorem 1,9 TDI 77 kW, kde byl pohon zadní nápravy řešen opět známým, 
dříve popsaným způsobem. Dokonale navržené odstupňování převodovky dává konkrétně 
verzi 1,9 TDI 4x4 mnohem lepší dynamické vlastnosti než při použití převodovky typu A04. 
Konstrukce převodovky je velmi podobná převodovce 02M, používané v první generace 
Octavie. Převodovka má tedy jeden hnací a dva hnané hřídele, s uspořádáním vnitřních dílů 
shodným s typem 02M. [1] 
Ovšem velmi často se u tohoto typu vyskytuje problém, který se projevuje např. hlukem při 
chodu motoru ve volnoběžných otáčkách, hlukovými projevy při změně zátěže, problémem 








zařadit rychlostním stupeň nebo propadnutím spojkového pedálu. Příčinou poškození je 
vyschnutí mazacího tuku na drážkování hnacího hřídele, které zajišťuje volný chod lamely 
spojky. Při vyschnutí mazacího tuku není zajištěn volný chod lamely, proto začíná být 
namáhán celý hnací hřídel. První známky opotřebení se projeví na kuličkovém ložisku uložení 
hnacího hřídele, zejména na uvolnění jeho vnějšího kroužku v obalu převodovky a tím se celý 
hřídel začne axiálně pohybovat. Oprava včas zjištěného problému spočívá ve výměně obalu 
převodovky, který je uzpůsoben na novější typ ložiska. Ovšem ani nový typ ložiska není 
dokonalý a stejný problém se vyskytuje i u něj. V rámci prevence je v postupu pro výměnu 
spojky zdůrazněna především kontrola volného chodu spojkové lamely na náboji a následné 
namazání ozubení speciálním tukem. [26] 
 
 
Uvedená převodovka tvoří společně s motory, kterým je určena, velmi komfortní pohonné 
jednotky, k čemuž přispívá nejen výkon motoru, ale i velmi dobré odstupňování rychlostních 
stupňů. Ovšem po problémech s ložiskem převodovky je nejeden uživatel zklamán. Další 
problém se týkal pouze vozů s výkonem 125 kW, kde při prudkém nárustu kroutícího 
momentu docházelo k protočení ozubených kol nalisovaných na hnacím hřídeli.  
    
2.1.2.3 PŘEVODOVKA TYPU 02S 
Převodovka se schopností přenést maximální kroutící moment 250 N·m určená pro zážehové 
motory s objemem válců 1 800‒2 000 cm³. Ozubená kola dopředných rychlostních stupňů 
jsou umístěna na jednom hnacím a jednom hnaném hřídeli. [1] 









2.1.2.4 PŘEVODOVKA TYPU 0AJ 
Nejnovější koncernová šestistupňová převodovka, která se používá s motorem 1,4 TSI. 
Vzhledem k malému rozměru motoru není třeba použít převodovku se dvěma hnanými 
hřídeli, mající menší rozměr. Jedná se o převodovku s jedním hnacím a jedním hnaným 
hřídelem, kde ozubená kola prvních čtyř dopředných převodů jsou umístěna v hlavním 
prostoru převodové skříně a ozubená kola pátého a šestého rychlostního stupně jsou umístěna 
pod víkem skříně převodovky a v případě potřeby jsou přístupná i bez demontáže převodovky 
z vozu. [1] 
 
2.2 DVOUHMOTOVÉ SETRVAČNÍKY 
Neustálý vývoj automobilové techniky přináší v posledních desetiletích stálé výkonnější 
motory. Zároveň také rostou nároky řidičů na jízdní komfort. Díky poklesu aerodynamických 
hluků karoserií se ostatní hluky vozidla dostávají stále více do popředí. Spalovací motor totiž 
pracuje v periodických cyklech, čímž dochází ke kolísání otáček a vzniku torzních kmitů. Ke 
zvýšení hluku přispívají také nové koncepce motorů, ty pracující velmi často s chudou směsí 
a můžou být provozovány i při velmi nízkých provozních otáčkách. [1] 
U původní čtyřdílné spojkové sady bylo tlumení torzních kmitů motoru řešeno pomocí pružin 
umístěných ve spojkové lamele. Možnosti tohoto konstrukčního řešení se zdály být, před 
téměř třiceti lety vyčerpané. Při stejných, či dokonce menších stavebních rozměrech spojky 
již nebylo nadále možné pokrýt trvale rostoucí výkony a točivé momenty motorů.  
Společnost LuK tehdy začala pracovat na novém konceptu tlumení kmitu v hnacím systému 
vozidel. Jednalo se o dvouhmotový setrvačník (ZMS=Zweimassenschwungrad). Cílovým 
zadáním při vývoji ZMS tedy bylo, v maximální možné míře oddělit torzně kmitající hmotu 
motoru od zbývajících částí hnacího systému. ZMS svým integrovaným pružinovým 
tlumičem toto kmitání dobře absorbuje, výsledkem je tedy dobře izolované kmitání. [28]  
Obrázek 20:  Přehled přenosu síly motoru na kola přední nápravy při 








Běžně používaný ZMS je tvořen primárním a sekundárním setrvačníkem. Ty jsou od sebe 
odděleny kluzným nebo radiálním kuličkovým ložiskem, můžou se tedy vzájemně pootáčet. 
Základem pružinového tlumícího systému jsou obloukové pružiny, které jsou uloženy ve 
vodících pouzdrech uvnitř pružinového kanálu. Sekundární setrvačník, související se vstupní 
hřídelí převodovky, navyšuje její hmotnost a posouvá tak rezonanční pásmo do oblasti nižších 
otáček. Snížením setrvačné hmoty primárního setrvačníku je potřebné synchronizovat pouze 
menší hmoty, což snižuje opotřebení synchronizačních prvků a usnadňuje řazení. [7] 
Ve vozech Škoda Octavia je tento typ spojky montován u většiny vznětových motorů, 
výjimkou byly pouze první agregáty 1,9 TDI 66 kW, a u vybraných, zejména tedy 
modernějších, zážehových motorů. Ovšem nic není tak dokonalé, jak by se mohlo zdát a ZMS 
se stal velmi poruchovým dílem. Mnohdy je životnost  ZMS kratší než garantovaná záruční 
doba. Vadný ZMS se projevuje zejména vibracemi z oblasti agregátu, které se s rostoucími 
otáčkami zvyšují. Vibrace jsou zpravidla způsobeny nevyvážeností ZMS, které je dosaženo 
zablokováním sekundárního setrvačníku v jeho extrémní poloze, což má za následek přidřené 
kluzné ložisko mezi primárním a sekundárním setrvačníkem. Doposud nebylo zavedeno 
žádné účinné opatření, eliminující tento problém. Závada se nejčastěji projevuje u vozidel, 
která se pohybují převážně v městském provozu, kde je vozidlo zatěžováno častými rozjezdy, 
tedy častým vyrovnáváním nerovnoměrností chodu. Oprava spojená s výměnou ZMS je 
poměrně nákladná, proto je již možné i v originální síti náhradních dílů Škoda koupit sadu 
spojky s pevným setrvačníkem, pracující na dříve osvědčených principech. Nižší cena a vyšší 
životnost této sady je ovšem zdaněna mírně vyšší hlučností vozu. O tlumení vibrací u této 













2.3 AUTOMATICKÉ PŘEVODOVKY 
 
2.3.1.1 PŘEVODOVKA TYPU 01M 
Tato automatická převodovka byla vyvinuta pro první generaci Škody Octavia, konkrétně pro 
motory s výkonem 55‒128 kW. Rozměrově je větší než převodovky mechanické, ale ve 
vozidle je umístěna na stejném místě. Řídící jednotka automatické převodovky zpracovává 
příchozí informace a volí vhodný jízdní režim v závislosti na způsobu jízdy. Síla od motoru je 
samotné převodovce předávána pomocí hydrodynamického měniče momentu s integrovanou 
přemosťovací spojkou. Planetová převodovka obsahuje dvě planetová soukolí s jedním 
společným unášečem. Podle požadovaného převodu dochází v Ravigneauxově planetové 
převodovce k zastavení nebo naopak k pohánění centrálních kol nebo unášeče. Různými 
kombinacemi těchto stavů se vytvářejí čtyři dopředné rychlostní stupně a jeden zpětný. 
Zařazování všech rychlostních stupňů probíhá hydraulicky. Pro ovládání některých funkcí 
slouží volící páka, která je umístěna na místě běžné řadící páky uvnitř vozu. Převodovka 
obsahuje dvě olejové náplně. Jednu pro planetovou převodovku, kde je olej rozváděn pomocí 
čerpadla a také ochlazován prostřednictvím výměny tepla mezi olejem a chladící kapalinou 
vozu a druhou náplň pro diferenciál a rozvodovku. Měnič momentu je tvořen ze tří základních 
dílů, kterými jsou čerpadlové a turbínové kolo a rozvaděč, je naplněn olejem a je pod tlakem. 
Na jeho obvodu je umístěn ozubený věnec pro spoušteč. Olejové čerpadlo je zubového 
provedení a je poháněno z měniče momentu, má tedy stejné otáčky jako motor.  Diferenciál je 












2.3.1.2 PŘEVODOVKA TYPU 09G 
Jedná se o nově vyvinutou planetovou převodovku s hydrodynamickým měničem momentu, 
který je v závislosti na jízdní situaci přemostěn. Velký počet převodových stupňů a také jejich 
celkový rozsah umožňuje zvolit optimální rychlostní stupeň pro daný jízdní stav a odráží se 
v lepší dynamice, hospodárnosti a také v nižší hlučnosti. Převodovka pracuje na podobném 
principu jako dříve montovaná převodovka 01M, ovšem má navíc dva rychlostní stupně. U 
převodovky je možno využít dva režimy řazení. První, dynamický režim DSP, umožňuje volit 
mezi normálním stylem jízdy D a režimem sport, označovaným S. Druhým režimem řazení je 
Tiptronic, což je manuální řadící systém. Řízení řadících režimů je externě obstaráváno ŘJ 
automatické převodovky, vlastní řazení však obstarává hydraulická ŘJ, umístěná v olejové 
lázni převodovky. [1] 
 
2.3.1.3 PŘEVODOVKA TYPU 02E 
Nejnovější šestistupňová automatická převodovka, která je schopná přenést točivý moment až 
do výše 350 N·m, tím pádem je možná její aplikace společně s motory Škoda Octavia RS. 
Převodovka tedy poskytuje šest rychlostí vpřed a jednu vzad. Opět je možné volit buď 
dynamický, automatický režim řazení DSP nebo režim Tiptronic, kde impuls k zařazení dává 
řidič prostřednictvím k tomu určeného ovladače. V automatickém režimu DSP je navíc na 
výběr standartní způsob jízdy, označovaný jako D, nebo sportovní režim, označovaný S. Při 
jízdě se sportovním režimem dochází především k využití vyšších otáček motoru, kde je 
k dispozici vyšší výkon. Princip automatické převodovky je zachován, avšak stejně jako tomu 
bylo u převodovek mechanických, za účelem co nejmenších rozměrů jsou ozubená kola 
jednotlivých převodů rozložena na jeden hnací a dva hnané hřídele. Tím došlo ke zkrácení 
hřídelů a zároveň celého obalu převodovky. Ovšem stejně jako tomu bývá u většiny novinek, 
tak i u této převodovky dochází velice často k poruchám, mnohdy až k její destrukci. 
Například častý problém s ložisky, který se projevuje nepříjemnými zvuky už při 
volnoběžných otáčkách, je v tom lepším případě, kdy se dá převodovka opravit záležitostí 
desítek tisíc korun, čímž klesá oblíbenost této komfortní převodovky mezi uživateli. [35] 










2.3.1.4 PŘEVODOVKA TYPU 0AM 
Zatím poslední z automatických převodovek pro vozy Škoda Octavia, tentokrát 
sedmistupňová. Používá se společně s motory 1,2‒1,8 TSI. Motory nedisponují tak velkým 
točivým momentem, jako motory pro výše uvedenou převodovku. Díky sedmi rychlostním 
stupňům dojde i u slabších motorů k dokonalému využití ideálních pracovních otáček, což 
mimo jiné přispívá k dnes často zmiňovanému tématu ekologie, jelikož díky vhodné 
kombinaci motoru s převodovkou vzniká při spalování méně škodlivin. Nejdůležitější části 
této nové převodovky je především spojka, která nevyužívá olejové lázně, jako tomu bylo 
dosud a tím představuje světovou novinku. [36] 
Obrázek 23:  Piliny zachycené na magnetu 
poškozené převodovky [35] 
Obrázek 24:  Poškozené ložisko hnacího 











Obrázek 25:  Řez dvojitou spojkou pro převodovku 0AM 
[36] 











Vzhledem k informacím uvedeným v této bakalářské práci bych se chtěl zaměřit na, pro 
běžného uživatele, technicky a zároveň ekonomicky nejvýhodnější hnací ústrojí.  
Pro zastánce zážehových motorů se po ekonomické stránce zdá být nejvhodnější moderní 
agregát 1,2 TSI, kde je výrobcem garantovaná kombinovaná spotřeba paliva 5,7 l/100 km. 
Vzhledem k nízkému obsahu válců je nízká i cena povinného ručení. Ovšem až během 
několika dalších let se projeví, kolik kilometrů motor vydrží po technické stránce, zda naváže 
na tradici starších, mnohdy snad až nesmrtelných agregátů. Pro uživatele nemajícího odpor 
k alternativním palivům je jistě nejvhodnějším zážehovým motorem osvědčené 1,6 MPI o 
výkonu 75 kW v edici s možností provozu na LPG. Kombinované spotřeba paliva, udávaná 
výrobcem, je příznivých 9,2 l/100 km při provozu na LPG a 7,1 l/100km při provozu na 
benzín. Vzhledem ke skutečnosti, že cena litru LPG se pohybuje vždy v rozmezí 50‒60 % 
ceny benzínu, je výpočet výhodnosti provozu tohoto motoru záležitostí poměrně snadné 
matematiky. Navíc lze vzít v úvahu také skutečnost, že plná nádrž benzínu a také plná nádrž 
LPG poskytují poměrně slušnou dojezdovou vzdálenost. Drobnou nevýhodou je snad jen 
menší množství čerpacích stanic LPG. 
V oblasti vznětových motorů je ekonomická stránka mnohem příjemnější, jelikož vznětové 
motory dosahují i přes svůj vysoký výkon velmi příznivé spotřeby paliva. Nevýhodou je snad 
jen vyšší cena povinného ručení, odvíjející se od obsahu válců a někdy i výkonu motoru. 
V této kategorii motorů je třeba vyzvednout dnes už nevyráběný motor 1,9 TDI 66kW. Jeho 
první verze mající turbodmychadlo s obtokovým ventilem nemohla mít problémy, které byly 
pro turbo s proměnlivou geometrií běžné. Několik prvních motorů dokonce nemělo ani 
dvouhmotový setrvačník, což je opět jakýsi útěk od možných problémů. Převodovka typu 
02J, používaná společně s tímto motorem, je ve většině případů bezporuchová. Spotřeba 
paliva se pohybovala většinou hluboko pod výrobcem garantovanou hranicí a nebyl problém 
dosáhnout kombinované spotřeby paliva menší než 5 l/100 km.  Navíc se jednalo o velmi 
kvalitně zpracované motory, které v mnoha případech vydržely i přes půl milionu najetých 
kilometrů. Vlastnosti tohoto agregátu by se daly jednoduše vystihnout slovy: „V 
jednoduchosti je síla!“. Za současně používanými motory tento agregát mírně zaostává snad 
jen díky vyšší hlučnosti. Zastáncům nových technologií by bylo možné doporučit současný 
motor 1,6 TDI, vybavený spoustou nových konstrukčních prvků, disponující výkonem 77 kW 
a s garantovanou kombinovanou spotřebou paliva 4,5 l/100 km.  
S ohledem na velké množství motorů a převodovek, které byly použity ve Škodě Octavii 
během její ani ne dvacetileté kariéry je pouze hudbou budoucnosti, co čeká tohle vozidlo 
v následujících desetiletích. Značnou roli ve vývoji hrají přísné emisní limity a také trend 
dosáhnout co nejnižší spotřeby paliva. Jisté je ale to, že vozy značky Škoda mají mezi 
českými uživateli velmi dobrou pověst, kterou si jistě udrží i nadále.   
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